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1 Torgauer Brücken 
Die vorangegangenen Darlegungen zeigten die Ursachen und Auswirkungen der Erosion in 
dem Eibeabschnitt von km 120 bis 230. 
Punktartig verdichten sich diese Probleme im Bereich der Stadt Torgau, wo sich der 
Torgauer Felsen -ein Porphyrmassiv-von Schloß Hartenfels schräg nach stromauf durch 
den Untergrund der Eibe zieht. 
Die Erosion oberhalb und unterhalb ließ den harten Fels stehen, der als natürliche Barriere 
zu einer tauchtiefenbestimmenden Stelle der Eibe herausgewachsen ist. 
Bis in das 19. Jahrhundert war vor der Stadt Torgau eine Flußspaltung vorhanden (s. 
Bild 1 ), wobei der östliche Flußarm zwar breiter, aber bedeutend flacher als der westliche 
war. Durch die nach 1820 infolge des Wiener Kongresses und seiner Nachfolgeberatungen 
verstärkt beginnenden Wasserbauarbeiten (zur Verbesserung der Schiffahrt aber auch als 
Hochwasserschutz) wurde der östliche Arm abgeriegelt. Eine Folge der Buhnen- und 
Deckwerksbauten und der Laufverkürzungen auf Grund der Durchstiche war die verstärkt 
einsetzende Erosion, der Felsen wuchs aus der absinkenden Sohle. · 
Eine zusätzliche Behinderung für die Schiffahrt stellen die Pfeiler der verschiedenen Stra-
ßenbrücken dar, deren Mittelpfeiler in der Eibe auf dem Felsen aufgesetzt waren. Nicht nur 
die mangelnde Durchfahrtsbreite sondern auch die stark erhöhte Fließgeschwindigkeit und 
die geringe Wassertiefe über dem Felsen ließ die Schiffsbesatzungen diese Stelle mit ge-
mischten Gefühlen passieren. Eine Ausnahme bildet die Zeit von 1934 bis 1945. Die seit 
1895 bestehende Straßenbrücke mit eisernen 50-m-Feldern (s. Bild 2) wurde 1933/34 so 
umgebaut, daß der im Fluß stehende Mittelpfeiler entfernt und eine Stützweite von 
95,80 m durch den Einbau einer Stabstahlbogenbrücke erreicht wurde (s. Bild 3). 
Durch die 1930 begonnene und 1934 abgeschlossene Abmeißelung des Felsens um teil-
weise 70 cm auf eine Sohlenhöhe von 74,97 m ü. NN (entspricht dem Nullpunkt des 
Pegels Torgau) konnte der Schiffahrt eine Fahrrinnenbreite von 55,00 m bei 1,10 m unter 
RW 29 bereitgestellt werden (Entwurf für NW-Regelung der Eibe von 1931 ). Die Brücke 
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Bild 1 Torgau um 1650 
Bild 2 Torgauer Brücke, erbaut 1895 
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Bild 3 Torgauer Brücke, erbaut 1933/34 (ohne Strompfeiler) 
wurde im April 1945 gesprengt, der Wiederaufbau 1945/46 erfolgte über einen Strompfei-
ler auf dem Felsen; die Schiffahrt hatte also ihre schlechten Bedingungen wieder. Durch die 
fortschreitende Erosion sank der Wasserspiegel am Felsen Torgau weiter ab, es entstand 
wiederum die tauchtiefenbestimmende Stelle der Tauchtiefenstrecke 3. Bei Niedrigwasser 
konnte die Bergschiffahrt das große Gefälle ( 13 cm auf 28 m bei einem Pegelstand von 
92 cm am Pegel Torgau = 4,6 %o, sonst 0,22 %ol meist nur mit Vorspann überwinden. 
Anfang der sechziger Jahre wurde der Felsen im Bereich der linken Brückendurchfahrt 
nochmals um etwa 1 5 cm abgemeißelt. Die Bilder einer Schiffshavarie aus dem Jahre 1984 
verdeutlichen die Strömungsverhältnisse, die sich natürlich infolge der Einengung durch den 
Schiffsrumpf noch verschärft haben. Brückenpfeiler und rechtes Ufer mußten damals mit 
größeren Mengen Steinen gesichert werden. Die Havarie passierte nach Durchfahren des 
Brückenjochs, bei Überwindung der starken Gefällestrecke (s. Bild 4). 
Bild 4 Schiffshavarie 1984 
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2 Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen im Bereich 
der Torgauer Brücken 
Oie ab 1986 bei der damaligen Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser- und Grundbau 
laufenden Modelluntersuchungen für die Möglichkeiten einer Verbesserung der Schiffbarkeit 
auf diesem Elbeabschnitt, die nach der Wende durch die Bundesanstalt für Wasserbau, 
Außenstelle Berlin, mit weiteren Untersuchungen fortgeführt wurden, bestätigten folgende 
Vorgehensweise : 
1. Entspitzung des Felsens im Bereich des linken Brückenjochs auf 74,35 m ü. NN (ent-
spricht 1,69 m unter GLW 89.) mit einem Gewinn von 25 cm Fahrrinnentiefe 
2. Sohlenstabilisierung im Bereich der Brücken zur Stützung des Wasserspiegels am 
Felsen, auch in Hinblick auf 
3. Schaffung der geforderten Fahrrinnenbreite von 50 m im Felsenbereich nach Wegfall 
des Brückenpfeilers durch Abtrag des Felsens bei durchgängiger Sohlenlage von 1 ,69 m 
unter GIW 89 •. 
Entspitzung 
Nach einer exakten Vermessung des Felsens im Raster von 2,5 m wurde eine Abtrags-
fläche von 2.300 m 2 ermittelt, bei Schnittiefen bis 25 cm . Es ergab sich eine Ouer-
schnittserweiterung von rd. 1,5 %, die durch Herstellung einer bestimmten Rauheit auf der 
Felsoberfläche kompensiert werden sollte . 
Die Arbeiten wurden mit einem 0,6 m breiten Fräskopf (am Ausleger eines Greifers an-
gebracht) ausgeführt (s. Bild 5). Die durch das BAW-Gutachten prognostizierten Werte 
(Wassertiefengewinn von 20 - 25 cm, Absenkung des Wasserspiegels um 5 cm) traten ein . 
Bild 5 Felsentspitzung 
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Nur die alleinige Entspitzung des Felsens bringt aber der Schiffahrt keine dauerhaften 
Verbesserungen, da die Erosion weiter fortschreitet . Deshalb wurde als 2. Objekt die 
Sohlenstabilisierung unterhalb des Felsens in Angriff genommen. 
Diese Maßnahme ordnet sich in das Gesamtziel der Strombaumaßnahmen in der Eibe ein, 
das lautet: 
"Gewährleistung einer Wassertiefe von 1 ,60 m auf mindestens 50 m Fahrrinnenbreite bei 
einem Wasserstand von GLW ag· durchgängig für die gesamte Eibe an durchschnittlich 
345 Tagen im Jahr." 
Sohlenstabilisierung und Schaffung der erforderlichen Fahrrinnenbreite 
Die vorgezogene Maßnahme "Sohlenstabilisierung der Eibe zwischen den Torgauer Brük-
ken" war aus folgenden Gründen dringlich: 
Sicherung der Fahrrinne für späteren Feinausbau in der Gefälleausgleichsstrecke über 
20 km von km 145 bis km 165 
Verbesserung der Leichtigkeit und Sicherheit der Schiffahrt 
Verhinderung weiterer Sohlenerosion und Sohlensicherung gegen Schraubenstrahl-
beanspruchung durch zu Berg fahrende Schiffahrt 
Stützung der Wasserspiegellage nach der Beseitigung des Mittelpfeilers der alten 
Straßenbrücke Torgau und Aufweitung der Fahrrinne an der Felsenschwelle auf 50 m. 
Anfang 1993 wurde ein Entwurf aufgestellt mit folgender geplanter Ausführung des 
Objektes (s. Anlage 1 ): 
Es werden Grundschwellen im Abstand von 1 00 m (Hauptschwelle) eingebaut und die 
Zwischenfelder mit einem auf die anstehende Sohle und die auftretenden Schleppkräfte 
abgestimmten, lagestabilen Kiesgemisch verfüllt. Die Sohle wird durchgängig mit Stein-
knack (Schüttsteinen der Größenklasse 0) abgedeckt und eingesandet. 
Die Anlage 2 zeigt die in Torgau ausgeführten Grundschwellen. Die Bausohle liegt bei den 
Schwellen 40 cm und zwischen den Schwellen 60 cm unter der Zieisohle des später 
geplanten Feinausbaus über 20 km Länge. 
Als Besonderheit ist der Einsatz eines Geotextils mit mineralischer Einlagerung als Filter 
unter den Schwellen zu nennen, der als Ersatz für Sinkstücke der alten Regelbauweise hier 
erstmalig im Zuständigkeitsbereich des WSA Dresden zur Anwendung kommt. Es handelt 
sich dabei um einen geotextilen Flies mit Sandfüllung, der vernäht ist. Stahlbänder und 
Ketten an den Enden sorgen für Ballastierung beim Einbringen. Die Bahnen sind 3,60 m 
breit (bei 1 m Überlappung) und je nach Schwelle 12 m bis 18 m lang und vorkonfektio-
niert. Das Flächengewicht beträgt 6705 g/m 2 • Durch ein Gutachten der BAW Karlsruhe ist 
die Eignung des Materials nachgewiesen. 
Für die Schwellen sind Wasserbausteine GKI. 11/111 mit einem Schüttgewicht y = 1 ,65 t/m3 
vorgesehen, die Auffüllung der Schwellenfelder erfolgt mit einem Grobkiesgemisch (8 -
120 mm), das mit Schüttsteinen der GKI. 0 20 cm dick abgedeckt wird . 
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3 Bauausführung der Sohlenstabilisierung 
Nach Genehmigung des Entwurfes durch das Bundesministerium für Verkehr im August 
1993 wurden die Haushaltsmittel freigegeben. Entwurf und Ausschreibung wurde als Pilot-
projekt deklariert, d. h. daß Änderungen der Bauausführung möglich sind. 
Auf eine öffentliche Ausschreibung im Bundesausschreibungsblatt gingen 20 Anforderun-
gen von Bewerbern im WSA ein. Zum Eröffnungstermin am 28.10.1993 lagen 9 gülti-
ge Angebote vor. Nach Prüfung und Wertung der Angebote erhielt im November 1993 eine 
Arbeitsgemeinschaft als Bieter mit dem wirtschaftlichsten Angebot den Zuschlag. Der plan-
mäßige Beginn der Bauarbeiten war für die 48. KW 1993 vorgesehen (Baustelleneinrich-
tung, Steinbevorratung). Bis zur 51. KW 1994 sollten die Arbeiten abgeschlossen werden. 
Auf der Grundlage der Wasserstandsganglinie der Jahresreihe 1 981/90 war im April mit 
dem Erreichen des Bauwasserstandes 220 cm am Pegel Torgau zu rechnen. Bei diesem 
Wasserstand ist mit hoher Sicherheit die Lagestabilität des einzubauenden Kiesgemisches 
nach dem BAW-Gutachten gegeben. Leider blieb 1994 der Wasserstand beständig über 
dem Bauwasserstand, so daß sich der Baubeginn um 4 Wochen verzögerte. 
Im April wurde mit der Anlieferung von Schüttsteinen der GKI. 11/111 und GKI. 0 begonnen. 
Geliefert wurde Basalt aus dem tschechischen Steinbruch Libochovany an der Eibe mit 
Schüttgewichten von 
y = 1,645 t/m3 für GKI. 11/111 und 
y = 1,738 t/m3 für GKI. 0 
Vor dem Einbaubeginn der Sohlschwellen wurden anhand aktueller Peilungen operativ 
Änderungen zum Entwurf in Abstimmung mit der WSD Ost, der BAW - Außenstelle Berlin -
und dem AN vorgenommen. Das bezog sich darauf, daß die vorgesehenen Auskatterungen 
der Sohle im Schwellenbereich (dort, wo die Bauhöhe der Schwellen infolge der höher 
anstehenden Sohle nicht erreicht wird) nicht zur Ausführung kamen, um die Sohle vor 
zusätzlicher Erosion durch diese Eingriffe zu schützen. Aus diesem Grunde wurde auch die 
Sandsackbauweise verworfen und eine totale Steinschüttung der Schwellen ausgeführt. 
ln der Tendenz sind innerhalb des Zeitraumes von der Entwurfsaufstellung im März 1993 
bis zum Baubeginn der Schwelle G 11 im Juni 1994 weitere Sohlenvertiefungen bzw. 
Veränderungen der Übertiefen in Größenordnungen bis 20 % aufgetreten. 
Am 8. Mai 1994 wurde erstmals der Bauwasserzustand am Pegel Torgau unterschritten, 
so daß mit den ausgeschriebenen Leistungen begonnen werden konnte. Es wurde die 
SchwelleG 11 am km 155,652 eingebaut. 
Die Technologie für den Schwelleneinbau lief wie folgt ab: Die UV-geschützt verpackten 
Geotextilrollen wurden in einer speziellen Halterung am Ausleger eines Hydraulikgreifers 
befestigt (s. Bild 6). Dadurch konnte die Rolle ggf. auch wieder aufgerollt werden, sofern 
das eine Lageungenauigkeit erforderte. Die Überlappung wurde mit Schüttsteinen gesichert 
(Kontrolle durch Bauaufseher mit Peilstange sowie eine durch Taucherschacht als Stich-
probe). Nachdem das Geotextil eingebaut war, wurde die Schwelle geschüttet und an-
schließend das Schwellenfeld verfüllt (s. Bild 6). Sowohl während des Einbaus als auch 
danach erfolgten ständig Peilungen (Iage- und höhenmäßig). Zusätzliche Kontrollen mit dem 
Peilrahmen durch die Bauaufsicht waren für die Sicherheit der Schiffahrt notwendig. Die 
eingenähten Ketten am Mattenrand, quer aufgenähte Stahlflacheisen.und eine am Ende 
angebrachte Quertraverse aus Stahl gewährleisteten die Stabilität beim Verlegen. 
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Bild 6 Schwelleneinbau: Geotextilrolle am Hydraulikgreifer 
An einem Arbeitstag wurden die für eine Schwelle erforderlichen Bahnen mit entspre-
chender Überlappung ( 1 m) lagegenau verlegt. Danach erfolgte das Schütten der Schwellen 
(s. Bild 7). 
Bild 7 Einbringen von Schüttsteinen 
Wegen der anhaltend hohen Wasserführung und der turbulenten Strömung unterhalb der 
Eisenbahnbrücke zum einen und wegen der durch aktuelle Peilungen ab 6. Juni nachgewie-
senen Vertiefung der Sohle um teilweise mehr als 1 ,0 m wurde einvernehmlich geregelt, im 
Brückenbereich auf eine Grundschwelle (G 1 0) zu verzichten, die Kiesverfüllung wegen zu 
hoher Schleppkräfte wegzulassen und statt dessen Kolkverfüllung aus einem Gemisch von 
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Steinen GKI. 0 (20 %) und 11/111 (80 %) auszuführen. Dieser St eineinbau war letztlich auch 
im Anschluß an den Felsenriegel km 154,6 2 als die geeignete Variante des Kolkverbaues 
ausgeschrieben und muß nachträglich als richtige Ent scheidung angesehen werden . Unter-
halb von Schwelle G 11, die mit einer etwa 1 : 10 geneigten unterwasserseitigen An-
schüttung gesichert wurde, ist die Sohle lagestabiL 
Der nächste planmäßige Einbau einer Grundschwelle erfolgte am km 155,40 (Schwelle 
G 9). Im August waren durch die o. g. Veränderung der Einbaumassen, die lt. Leistungs-
verzeichnis ausgeschriebenen Steinmengen (3.300 m3 ) der GKI. 11/111 verbaut. Wiederholt 
war die Wasserführung der Eibe so gering, daß nur Abladetiefen von max. 1,10 m möglich 
waren. Die tschechische Reederei konnte deshalb zeitweilig nicht mehr auf dem Wasser-
weg antransportieren, so daß zwischenzeitlich für die Grundschwellen G 8 bis G 5 auf über 
Land anzutransportierenden Granit GKI. 111 umgestellt werden mußte. Die Menge blieb auf 
2500 t beschränkt. 
Der Einbau in den Feldern erfolgte im Nachgang nach Fertigstellung der Schwellen. Zum 
Ende des Jahres 1 994 konnte das Bauvorhaben abgeschlossen werden. 
lngesamt wurden verbaut: 
12.300 m2 
900m3 
3.300 m3 
1.600 m3 
12.000 m3 
9.100 m3 
Geotextil mit mineralischer Einlage 
Basalt GKI. 11/111 als Kolkverbau im Bereich der Eisenbahnbrücke 
Basalt GKI. 11/111 für den Einbau von 1 0 Sohlschwellen und zur Kolkverfüllung 
am Felsenanschluß 
Granit GKI. 11/111 für Sohlschwellen während der NW-Periode 
Kies zum Auffüllen der Schwellenfelder in der Körnung 8 - 1 20 mm 
Basalt GKI. 0 als Sohlensicherung der Kiesauffüllung 
Eingesetzt wurden 3 Schwimmgreiferkomplexe, der Stein- und Kiestransport erfolgte über 
Reedereien, während Kies teilweise auch durch den AN transportiert wurde. 
4 Erfolgskontrolle 
Eine erste Erfolgskontrolle brachte die Fahrt des Flächenpeilschiffes "Herstelle" der WSD 
Mitte im Oktober 1993. Ein Reiseschreibpegel im Bereich unterhalb der Eisenbahnbrücke 
stationiert und der Pegel Torgau (an der alten Straßenbrücke) waren Grundlage für ver-
schiedene Wasserspiegelnivellements, die eine Anhebung des Wasserstandes um 8 cm 
zeigen. 
Weitere Peilungen nach dem Abfluß des Hochwassersam Anfang des Jahres 1995 zeigen 
relativ wenige Veränderungen der Sohle, di~ Erfolgskontrolle wird in Zusammenarbeit mit 
der BAW fortgesetzt. Besonders auf die Auswirkungen des Schraubenstrahls bei niedrigen 
Wasserständen muß dabei geachtet werden. Die ursprünglich geplante Mäandrierung der 
Strecke zwischen den Brücken (als seitliche Verschiebung der Schwellen gegeneinander 
gedacht) wurde aus schiffahrtstechnischen Gründen nicht ausgeführt. 
(Liegestelle "KD", Vorspann) 
Insgesamt kann zum jetzigen Zeitpunkt gesagt werden, daß diese Maßnahme die durch die 
BAW-Gutachten vorausberechnete positive Wirkung für die Leichtigkeit und Sicherheit der 
Schiffahrt zeigt. 
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Die als 3. Maßnahme geplante Aufweitung des Felsens kann nach Wegfall der alten 
Straßenbrücke und des Mittelpfeilers in Angriff genommen werden. 
Es ergibt sich eine Vergrößerung der Fließfläche von - 1,2 %, der Wasserspiegel senkt 
sich durch die Sohlenstabilisierung nicht (bei einem Abfluß von GLO 89.), die Fließge-
schwindigkeit geht ursprünglich - vor Entspitzung -von 1 ,35 m/s auf 1 ,08 m/s zurück. Ein 
entsprechender Entwurf wurde aufgestellt, die Arbeiten sind für 1995 geplant. Nach 
Abschluß der drei Objekte soll sich für die Schiffahrt die Fahrt über den Felsen Torgau 
problemlos gestalten. 
Die drei dargestellten Maßnahmen wurden vor Beginn der Ausführung mit den zuständigen 
Behörden des LRA Torgau (also der Naturschutz- und Unteren Wasserbehörde) abgestimmt 
sowie dem Staatlichen Umweltfachamt Leipzig zur Stellungnahme vorgelegt. ln allen drei 
Fällen wurde das Benehmen hergestellt. Außerdem erfolgte die Information der Öffent-
lichkeit zum einen durch eine Baustellentafel, zum anderen durch entsprechende Artikel in 
der örtlichen Presse. 
Mit diesem Objekt Torgau sind für die Tauchtiefenstrecke E 3 (Riesa-Eistermündung) die 
Tauchtiefenbeschränkungen im wesentlichen beseitigt, die Erosion im Abschnitt von Eibe-
km 120 bis 230 jedoch nicht verhindert. Zwischen Magdeburg und Dresden wird danach 
die Strecke E 4 (Elster- bis Saalemündung) tauchtiefenbestimmend. 
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